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La presente invention est relative a un dispositif 
amortisseur hydraulique, pneumatique ou hydro- 
pneumalique depourvu de clapets, destine a etre 
utilise notamment dans la construction d'amortis- 
seurs, de jambes de poussee. d'elements de suspen- 
sion elastiques a liquide ou a gaz ? ou analogues. 

Le dispositif amortisseur selon 1 'invention peut 
etre realise de telle fagon qu'il produise un effet 
amortisseur suivant deux directions de mouvement 
possibles, 1'intensite de ramortissement etant even- 
tuellement differente dans chaque sens. 

Le cas echeant, on peut incorporer a un dispositif 
seion Tinvention un mecanisme de reglage grace 
auquel on puisse ajuster avant la mise en service 
du dispositif, Feflet d'amortissement obtenu. ou bien 
f aire varier ceiui-ci pendant le f onctionnement. 

Sur les dispositifs amortisseurs de type connu, 
1'amortissement est obtenu par 1'intermediaire d'un 
ou de plusieurs alesages menages dans un piston 
et avec lesquels cooperent des clapets a disque 
elastique les recouvrant en partie ou en totalite de 
maniere a assurer la difference d'amortissement dans 
une direction et dans l'autre. Lorsque la pression 
du fluide amortisseur depasse un seuil predeter- 
mine, les clapets se soulevent en dem as quant plus 
ou moins completement les alesages, ce qui libere 
une section d'etranglement plus ou moins impor- 
tante ou bien, selon les cas. obture completement 
un alesage par rapport a Tune des directions d'e- 
coulement 

On a propose differentes solutions pour eviter 
une repartition irreguliere des efforts appliques 
aux clapets, par exemple du fait de leur fabrica- 
tion par laxninage ou par estampage. ou par suite 
de la fatigue des materiaux apres une longue pe- 
ri ode d'utilisation, et en vue de permettre d'ajuster 
a une valeur donnee la tension desdits clapets. 11 



est de toutes facons necessaire de regler exactement 
chaque appareil, c'est-a-dire par exemple chaque 
amortisseur, de maniere ~a le faire correspondre 
a une courbe caracteristique donnee, caracteristique 
dans laquelle la temperature du fluide amortisseur 
joue un role primordial car la viscosite de ce der- 
nier varie avec la temperature ainsi que, par con- 
sequent, le coefficient d'amortissement qui en re- 
sulte. 

La presente invention a principalement pour but 
de realiser un dispositif amortisseur qui soit de- 
pourvu des inconvenients mentionnes et ne com- 
porte pas les pieces mobiles precitees, ce qui lui con- 
fere une grande securite de fonctionnement et un 
prix de revient relativement peu eieve. On parvient 
a ce but en realisant selon I'invention un dispositif 
amortisseur presentant les caracteristiques suivan- 
tes, considerees isolement ou en combinaison : 

a. La modification des lignes d'ecoulement du 
fluide, lorsqu'on inverse son sens de circulation, est 
assuree grace a une ou plusieurs chambres de turbu- 
lence dans chacune desquelles debouchent un canal 
tangentiel et un alesage axial; 

b. On prevoit des buses hydro- ou aero-dynami- 
ques de type connu susceptibles d'offrir a un ecoule- 
ment qu'elles etranglent une resistance plus grande 
dans un sens que dans l'autre; 

c. On prevoit simultanement les dispositifs men- 
tionnees sous a et b que Pon combine avec des 
orifices d'etranglement opposant aux courants de 
fluide qui les traversent la meme resistance dans 
un sens ou dans l'autre. 

L'eflet d'amortissement est produit par le fait que 
le fluide amortisseur est admis tangentiellement dans 
les chambres de turbulence ou fl donne naissance a 
un tourbillon plus ou moins violent selon sa vitesse 
d'ecoulement. Grace a la presence de ce tourbillon, 
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le fiuide amortisseur est aspire hors de Talesage 
central sous Taction de la force centrifuge, ce qui 
donne naissance a une accumulation dite « effet 
de tampon » dont importance depend de la vitesse 
d'ecoulement, si Lien que Teffet d'amortissement ob- 
tenu augmente avec la vitesse de deplacement du 
piston. II s'est avere a la suite d'essais que de 
tels dispositifs amortisseurs correspondent a des 
caracteristiques de fonctionnement tres constantes, 
c'est-a-dire que le degre d'amortissement reste pra- 
tiquement invariable entre des limites relativement 
eloignees de hautes et de basses temperatures. 

Lorsqu'on desire obtenir un effet d'amortissement 
suivant deux directions de deplacement du piston, on 
peut prevoir deux chambres de turbulence disposees 
a cliaque «xtremite du cylindre amortisseur. Ces 
chambres sont reliees entre elles par Tintermediaire 
d'une ou de plusieurs canalisations qui y debouchent 
tangentiellement et qui comrauniquent avec la cham- 
bre d'amortissement par des alesages centraux pre- 
vus dans les parois transversales extremes de celle- 
ci. Bien cntcndu, on peut remplacer ces canalisa- 
tions par une chemise entourant le cylindre amor- 
tisseur et determinant avec lui un espace interme- 
diaire annulaire dans lequel le liquide circule, 

Suivant une autre forme de realisation selon 
Pinvention, les deux chambres de turbulence peu- 
vent etre disposees coax ialement dans le piston 
amortisseur ou elles coinmuniquent par un canal 
central, Landi> que Tadmission tangentielle de cha- 
cune d'ellcs la relic a ia face correspondante du 
piston. 

Suivant unc autre caracteristiques de Tinvention, 
on peut modifier Tenet amortisseur obtenu par Tin- 
termediaire des deux chambres de turbulence en 
prevoyant a Tinterieur de leur canal de liaison cen- 
tral une douille cylindrique creuse preferablement 
reglable en direction axiale. 

Pour permettre de regler la vitesse d'admission 
du fluide, en plus du degre d'amortissement fourni 
par les chambres de turbulence, la douille reglable 
axialement rapportee entre les deux chambres de 
turbulence est avantageusement realisee de telle 
facon que son diametre exterieur soit egal a un mul- 
ple du diametre de son alesage central, tandis que 
sa longueur axiale est plus grande que Tepaisspur de 
la paroi separant les deux chambres de turbulence. 
Grace a la presence de cette douille rapportee, une 
grande partie du fiuide amortisseur est rejetee 
hors du centre des chambres de turbulence si bien 
que le reste du fiuide contenu dans ces dernieres 
se trouve place a une grande distance du centre; il 
est alors sollicite beaucoup plus energiquement par 
la force centrifuge et, sous Taction des admissions 
tangentielles, il entre plus rapidement en rotation 
puisque la masse a accelerer est plus faible que 
si le fiuide amortisseur remplissait la totalite de 
chaque chambre de turbulence. 



On dispose encore d'une autre possibility de dif- 
ferencier Teffet amortisseur des deux chambres de 
turbulence en donnant au canal central de liaison 
un profil conique. 

Pour obtenir un effet amortisseur tres particulier 
sur un dispositif selon Tinvention, on peut obturcr 
a la maniere connue, en partie ou en totalite, les ori- 
fices d'etranglement et/ou les buses de transfert, par 
Tintermediaire de disques reglables ou de clapets 
a disque elastique susceptibies de se soulever sous 
Teflet de la pression du fluide. 

Pour permettre de regler le coefficient d'amortis- 
sement en fonction des conditions d'utilisation, on 
peut, suivant une autre caracteristique de Tinven- 
tion, munir de filetages les alesages centraux et y 
visser des douilles cylindriques creuses nletees exte- 
rieurement comportant des butees de positionne- 
ment susceptibies de cooperer avec des contre-butees 
prevues a la maniere connue sur le piston amortis- 
seur. On peut faire varier entre des limites tres 
larges Tamortissement fourni par le dispositif cn 
echangeant ces douilles cylindriques. ce qui permet 
de compenser facilement les imperfections de fabri- 
cation. En outre, cette disposition permet d'utiiiser 
pour plusieurs buts differents un meme amortisseur 
presentant selon les cas des caracteristiques d'amor- 
tissement differentes. 

Pour eviter que les douilles cylindriques ne s'c- 
chappent de facon intempestive dans la chambre 
d'amortissement, on prevoit avantageusement sur 
leur face qui est dirigee vers la chambre de tur- 
bulence un rehord qui constitue en outre un organe 
supplementaire agissant sur le coefficient d'amor- 
tissement. 

B. est en outre avantageux de prevoir, entre le 
filetage interne des alesages centraux et le filetage 
externe des douilles cylindriques, des moyens fai- 
blement elastiques, preferablement realises sous la 
forme d'un tube souple, dont le role est d'empecher 
un dereglage intempestif des douilles. Suivant Tin- 
vention, on peut, conformement aux exigences ren- 
contrees supprimer Tune des deux parois transver- 
sales si bien que les canalisations de liaison quit- 
tent tangentiellement Tunique chambre de turbu- 
lence restante pour deboucher dans la chambre d'a- 
mortissement par Textremite de celle-ci qui lui est 
opposee. II peut etre encore avantageux de faire 
aboutir les canalisations de liaison a des hauteurs 
differentes dans la chambre d'amortissement. 

En outre, on peut ajuster la section d'ecoulement 
a travers les alesages centraux de la chambre de tur- 
bulence, progressivement ou par etages succe*- 
sifs, par Tintermediaire d'un element de reglage 
approprie. 

Ce dernier est avantageusement constitue par un 
disque monte a rotation presentant au moins une 
lumiere qui y est disposee de facon que, lors de 
la rotation du disque, Talesage central se trouve 
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plus ou moins completement obture. On obtient une 
possibilite de reglage plus precis lorsqu'on prevoit 
sur le disque tournant plusieurs lumieres disposees 
concent riquement autour de son axe de rotation, 
lesdites lumieres etant realisees suivant des profils 
differents, par exemple en forme de navette ou 
de goutte d'eau. 

On obtient un effet de reglage analogue lorsque 
le contour exterieur du disque tournant est realise 
suivant un profii en spirale. Dans -ce cas, on fait en 
sorte que la distance , entre ie bord de Falesage 
central et le centre de rotation du disque cones- 
ponde au plus petit rayon de ce dernier. 

On obtient avantageusement une autre possibilite 
de reglage en utilisant comrae element de reglage 
un ergot mobile axialement et dont la pointe pre- 
scnte un profil conique ou effile, la mobilite axiale 
do cet ergot permettant de 1'engager plus ou moins 
pro fond ement dans Falesage central de maniere a 
delimiter un cspace Hbre annulaire plus ou moins 
important. 

Dans certains cas, il s'est avere interessant de 
rend re le fonctionnement des moyens de reglage 
fonction de la vitesse d'ecoulement du fluide inte- 
resse. Suivant un autre mode de realisation de Fin- 
vention, on parvient a ce but en disposant devant 
Falesage central un disque d'obturation sollicite 
eiastiquemcnt par un ressort de facpn que sa dis- 
tance a Falesage central, et par suite la resistance 
qu'i! oppose a Feeoulcment. varient avec la vitesse 
de circulation du fluide. 

Pour permettre un fonctionnement parfait de Fe- 
lement amortisscur selon ^invention, et en particu- 
lier pour eviter toute rupture de la colonne liquide 
(constitute par de Fhuile d 5 amortisseur) sous Tac- 
tion de chocs importants dont la direction s'inverse 
brutalement, ainsi que pour empecher Fapparition 
de phenomenes nefastes de cavitation, il est ne- 
cessaire que le liquide amortisseur soit soumis a 
une pression de remplissage superieure ou egale a 
cinq atmospheres. Cette pression est obtenue grace 
a un coussin gazeux, tandis qu ; un organe de sepa- 
ration de type connu, preferablement constitue par 
un piston lib re, est prevu entre le liquide et le 
gaz. L'organe de separation joue un double role, 
a savoir que, d'une part il assure le maintien de 
la pression minima delerminee tandis que, d'autre 
part, il evitc toute dissolution du gaz comprime dans 
le liquide amortisseur. 

Lorsqu'on utilise un fluide amortisseur gazeux, 
les imperatifs concernant la necessite d'une pression 
minima restent les memes. Toutefois, dans ce cas, 
on doit tenir compte du rapport de compression 
qui, par exemple dans le cas d'elements de suspen- 
sion a gaz, est determine par le rapport des volumes 
du cylindre lorsque ie piston est respectivement en- 
fonce a fond, puis retire au maximum vers Fexte- 
rieur. etant entendu que le mot piston pent aussi 
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bien designer une tige de piston, un piston plon- 
geur ou analogues. II s'est finalement avere que le 
fonctionnement du dispositif amortisseur selon Fin- 
vention est obtenu dans les conditions les plus 
avantageuses, lorsqu'on utilise un fluide amortisseur 
gazeux dont la moyenne arithmetique des pressions 
initiale, e'est-a-dire avec piston extrait au maximum, 
et finale, e'est-a-dire avec le piston engage a fond, est 
superieure a 75 atmospheres. 

Le dessin annexe, donne a titre d'exemple, per- 
mettra de mieux comprendre 1'invention, les carac- 
teristiques qu'elle presente et les avantages qu'elle 
est susceptible de procurer : 

Fgiure 1 represente un amortisseur de chocs hy- 
dropneumatique dans lequel le dispositif amortis- 
seur seion 1'invention est dispose dans le fond du 
cylindre principal; 

Figure 2 en est une vue en coupe suivant II-II 
(fig. l) ; 

Figure 3 represente une premiere variante selon 
l*invention d ? un amortisscur de choces hydropneu- 
matique sur lequel le dispositif amortisseur est dis- 
pose^ dans le piston ; 

Figure 4 en est une vue en coupe suivant IV-IV 
(fig. 3) ; 

Figure 5 est une vue en coupe longitudinale d'une 
deuxieme variante de realisation d'un amortisseur 
selon Finvention: 

Figure 6 en est une vue en coupe suivant VI-VI 
(fig. 5) ; 

Figure 7 est une vue en coupe transversale d'un 
piston amortisseur correspondant a une troisieme 
variante de realisation selon 1'invention; 

Figure 8 en est une vue en coupe suivant VIII- 
VIII (fig. 7) ; 

Figures 9 et 10 sont des vues en coupe trans- 
versale de pistons amortisseurs avec douilles cylin- 
driques reglables correspondant respectivement a 
une quatrieme et a une cinquieme variantes de 
realisation selon rinvention; 

Figure 11 represente une sixieme variante de 
realisation selon Finvention dans laquelle un ele- 
ment de reglage en forme de disque est place de- 
vant I'alesage central d'une chambre de turbulence; 

Figures 12 et 13 representent deux possibilites 
de realisation du disque de reglage montre en fi- 
gure 11; 

Figure 14 correspond a une septdeme variante 
de realisation selon rinvention montrant un ele- 
ment de reglage realise en forme d'ergot a points 
ef files; 

Figure 15 represente une huitieme variante de 
realisation selon rinvention dans laquelle le dispo- 
sitif de reglage est influence par la vitesse de Fe- 
coulement. 

Le cylindre interieur principal 1 de Famortisseur 
represente en figure 1 est entoure par un deuxieme 
cylindre 2 situe a faible distance. On delimite ainsi 



BMSDOCiO <FR 13807B4A_L> 



[1.380.784] — 4 

Tin espace intermediaire annulaire 3 qui communi- 
que par des perforations 4 avec I'espace interieur 
5 du cylindre 1. Une tige de piston 6 penetre de 
f agon etanche aux gaz dans cette chambre 5 et elle 
est equipee d'un piston 7. La partie de la tige 6 qui 
est dirigee vers ie piston 7 est creusee suivant une 
cavite 8 qui communique avec la chambre 5 par 
Fintermediaire d'un alesage 9 traversant le piston 7. 
La chambre 5 et I'espace annulaire 3 sont remplis 
d'un liquide amortisseur, tandis que la cavite 8 de 
la tige de piston 6 renferme un gaz comprime se- 
pare du liquide amortisseur par un piston libre 10. 
Dans le piston 7 sont prevus, pour le passage du 
liquide amortisseur, des canaux qui s suivant le coef- 
ficient d'amorrissement desire, peuvent etre consti- 
tues par des orifices 11 ou par des buses 12 don- 
nant lieu a des pertes de charge pax etranglement 
qui dependent de la direction de 1'ecoulement. Dans 
le fond de 1'amortisseur est place un dispositif 

13 selon Pinvention dont la chambre de turbulence 

14 communique avec la chambre 5 par un alesage 
central 15, tandis qu'un canal 16 ( fig- 2) assure 
la communication entre I'espace annulaire 3 et la 
chambre de turbulence 14 dans laquelle il debouche 
tangentiellement. 

Lorsqu'on enfonce le piston 7, le liquide amor- 
tisseur est refoule de la chambre 5 a travers 1'e.le- 
ment amortisseur 13, puis vers 1'espace annulaire 
3, avant de revenir dans la partie superieure de la 
chambre 5 par 1'intermediaire des perforations 4. 
Suivant le sens de circulation correspondant, le li- 
quide amortisseur subit dans le dispositif amortis- 
seur 13 une perte de charge par etranglement plus 
ou moins constante qui est pratiquement indep?n- 
dante de la Vitesse de 1'ecoulement. 

Au contraire, lorsqu'on inverse le sens de circula- 
tion, par exemple en tirant au maximum la tige 6 
et le piston 7 vers 1'exterieur, le liquide amortis- 
seur admis dans le canal 16 penetre tangentielle- 
ment dans la chambre de turbulence 14 d'ou il 
s'echappe par 1'intermediaire de I'alesage 15 j usque 
dans la chambre 5. 

II se forme alors, dans la chambre de turbulence 
14, un tourbillon dont les caracteristiques depen- 
dent essentiellement de la vitesse d'ecoulement, si 
bien que, du fait des accelerations centrifuges aux- 
quelles il est soumis, le liquide amortisseur doit 
vaincre une resistance qui s'oppose a son passage 
a travers I'alesage central d'echappement 15. Cet 
effet produit par action centrifuge est d'autant plus 
important que la vitesse d'ecoulement avec laquelle 
le liquide amortisseur debouche du canal 16 
dans la chambre de turbulence 14 est plus 
grande. II en resulte que Ja quantite de li- 
quide traversant par unite de temps I'alesage 15 en 
direction de la chambre 5 est d'autant plus faible 
que la vitesse d'admission dans le canal 16 est plus 
grande. Etant donne que cette pression dans le 



canal 16 est directement fonction de la vitesse de 
deplacement du piston 7 vers 1'exterieur, cela signi- 
fie en d'autres mots que le coefficient d'amortisse- 
ment du dispositif amortisseur 13 augmente avec la 
vitesse suivant laquelle le piston 7 est deplace vers 
1'exterieur. 

On peut regler entre des limites tres larges 1'im- 
portance de 1'amortissement exerce par le dispositif 
13 sur 1'ecoulement elementaire en modifiant judi- 
cieusement le dimensionnement de ce dispositif. En 
outre, le coefficient d'amortissement de 1'ensemble 
peut etre accessoirement ajuste par le choix et par 
la disposition des etranglements que Ton prevoit 
dans le piston amortisseur 7, a savoir les orifices 
11 et les buses 12 donnant lieu a des pertes de 
charge differentes suivant la direction d'ecoulement. 

Tandis que sur la variante de realisation repre- 
sentee en figures 1 et 2 le liquide amortisseur est 
refoule ou aspire par le piston 7 dans le dispositif 
amortisseur 13, on a representc en figures 3 
et 4 unc variante de construction suivant laquelle 
le dispositif 13 est place dans le piston 7 lui-meme. 
Pour faire dependre de la vitesse de deplacement 
du piston 7 le coefficient obtenu suivant ce mode 
de realisation, le dispositif amortisseur 13 doit etre 
situe de telle fagon que le canal 16 aboutissant 
tangentiellement dans la chambre de turbulence 14 
debouche hors du piston 7 suivant la direction d'ex- 
traction de celui-ci, tandis que I'alesage 15 debou- 
che sur la face extreme du piston 7 dans la direction 
d'enfoncement de celui-ci, de maniere que les re- 
sistances par etranglement ainsi obtenues soient 
encore plus importantes dans la premiere direction 
que dans la seconde. 

Pour maintenir la pression interne a une valeur 
constante, on prevoit contre le fond du cylindre 
amortisseur 1 un coussin gazeux 17 qu'un piston li- 
bre 18 separe du liquide amortisseur. Suivant cet 
exemple de realisation, le coefficient d'amortisse- 
ment obtenu peut encore etre plus ou moins mo- 
dine par 1'adjonction dans le piston 7 de canaux 
de passage donnant naissance a des pertes de charge 
par etranglement dependant ou non du sens d'ecou- 
lement. 

A la place du liquide amortisseur, on peut utiliser 
un gaz fortement comprime, comme par exemple 
pour des elements de suspension eiastiques a gaz. 
Dans ce cas, on peut bien entendu se dispenser de 
la presence des coussins gazeux 8 et 17, et des 
pistons libres 10 et 18. Le processus de fonctionne- 
ment precite demeure le meme, etant entendu que 
le dispositif amortisseur doit toutefois etre specia- 
lement dimensionne pour ce genre d'utilisation 
particuliere, les buses 12 etant en particulier rea- 
lises sous la forme de diffuseurs preferable- 
ment du type convergent-divergent ou venturi. 

Suivant la variante de realisation representee en 
figures 5 et 6, le cylindre amortisseur 21 est muni 
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a ses extremites de parois transversal es 22 et 23 
delimitant les chambres de turbulence 24 et 26 se- 
parees de la chambre d'amortissement 25. Les cham- 
bres de turbulence 24 et 26 communiquent par 
des canalisations 27 qui y debouchent tangentielle- 
ment, tandis que la liaison entre lesdites chambres 
24 et 26 et la chambre d'amortissement 25 est 
assuree par des alesages centraux 28 et 29 traver- 
sant les parois 22 et 23. 

La chambre d'amortissement 25 est partagee en 
deux par un piston 30 depourvu de clapets et equipe 
d'un segment d'etancheite 37. Pour compenser les 
variations de volume en cours de fonctionnement, 
on prevoit a 1'interieur de la tige de piston creuse 
38 la presence d'un coussin gazeux 39 dont la pres- 
sion se transmet par 1'intermediaire d'un alesage 
40 prevu sur ie piston 30 jusqu'au fluide ainortis- 
seur dont il est separe par un piston iibre 41. 
Dans les alesages centraux 28 et 29 des parois trans- 
versales 22 et 23 sont vissees des douilles cylindri- 
ques creuses 31 et 32 dont les faces dirigees vers le 
piston 30 sont pourvues de butees de reglage 33 
et 34, tandis que des butees d'arret antagonistes 
35 et 36 sont p revues sur le piston "amortisseur 30. 
Grace aux butees 33, 34, 35, 36, les douilles 31 
et 32 peuvent etre vissees plus ou moins profonde- 
ment dans les chambres de turbulence 24 et 26 
suivant les caracteristiques de fonctionnement desi- 
rees de ramortisseur. 

A la place des canalisations de liaison 27 repre- 
sentees sur les figures, on peut prevoir un deuxleme 
cylindre crcux entourant un espace annulaire. En 
outre, il est possible de remplacer la ou les cana- 
lisations 27 par des can aux prevus dans le cylin- 
dre amortisseur 21 ou places immediatement con- 
tre lui. 

Le piston amortisseur 51 represente en figures 
7 et 8 est fixe a une tige de piston 63 et il est 
limite exterieurement par une surface cylindrique 
sur laquelle est dispose un segment d'etancheite 
64. Ce piston comporte deux chambres de turbu- 
lence coaxiales 52 et 53 qui communiquent par un 
alesage central 54 et ou le fluide pent penetrer par 
des canaux tangentiels 55 et 56 qui le mettent cha- 
cune en communication avec les faces correspondan- 
tes 57. 58 du piston 51. II est en general suffisant 
de prevoir un seul canal tangentiel par chambre de 
turbulence, mais il peut etre interessant dans cer- 
tains cas, par exemple pour assurer une repartition 
symetrique des efforts auxquels le piston 51 est 
soumis, de prevoir plusieurs canaux d'admission 
sur chaque chambre de turbulence. 

Pour permettre d'agir sur les caracteristiques 
d'amortissement produites par les chambres de tur- 
bulence, on a suppose en figure 9 que 1'alesage cen- 
tral 54 precedent etait remplace par une douille 
cylindrique creuse 59 reglable axialement et dont 
les deplacements permettent de differencier les ef- 
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fets d'amortissement des deux chambres de turbu- 
lence suivant que Ton enfonce le piston ou qu'on 
le retire vers 1'exterieur. 

Suivant la variante representee en figure 10, on a 
remplace la douille cylindrique 59 precedente par 
une autre douille cylindrique 60 comportant un ale- 
sage central 61 pour assurer la communication en- 
tre les chambres de turbulence 52 et 53. Comme 
la douille 59 precitee, la douille cylindrique 60 peut 
etre deplacee axialement. Ce reglage est realise dans 
les deux cas a la maniere connue, -par exemple en, 
introduisant une cle ou en utilisant tout autre dis- 
positif approprie. Le dimensibnnement de la douille 
cylindrique 60 peut etre avantageusement choisi de 
telle facon que son diametre exterieur corresponde 
a un multiple du diametre de 1'alesage 61. La lon- 
gueur axiale de la douille 60 est superieure a l'e- 
paisseur de la paroi 62 separant les deux chambres 
de turbulence 52 et 53. 

II est bien entendu que les douilles cylindriques 
59 et 60 reglables en position axiale peuvent etre 
remplacees par des pieces cylindriques analogues 
non reglables, en particulier lorsque les pistons d'a- 
mortisseur sont fabriques en grande serie, leurs ca- 
racteristiques geometriques ayant ete determinees a 
1'avance en fonction de Teffet qu'fls doivent pro- 
duire. 

Suivant la variante de realisation representee en 
figure 11, une tige de piston 72 est equipee d'un 
piston 71 dans lequel est prevue une chambre de 
turbulence 73 comportant un canal tangentiel 74 
et un alesage axial central 75. En outre, le piston 
amortisseur 71 est muni d'une buse 76 susceptible 
d'engendrer une perte de charge par etranglement 
variant suivant le sens d'ecoulement, ainsi que d'un 
orifice d'etranglement 77 opposant des resistances 
egales au passage du fluide dans une direction ou 
dans Pautre. En face de I'alesage central 75 est 
prevu un organe de reglage constitue par un disque 
tournant 78 muni d'une lumiere 79. En faisant 
tourner le disque 78, on peut amener la lumiere 

79 en coincidence plus ou moins exacte avec I'ale- 
sage central 75, ce qui modifie en consequence la 
section de passage du fluide. 

On a represente en figure 12 un organe de re- 
glage constitue par un disque 80 traverse par plu- 
sieurs lumiercs 83, 84, 85 realisees suivant des pro- 
fils differents et disposees sur un meme cercle 82 
centre sur 1'axe de rotation 81 du disque 80. H est 
avantageux de choisir la position relative de i'axe 

80 par rapport a celle de Talesage axial 75 de fa- 
con que leur ecartement soit egal au rayon du 
cercle 82. 

Suivant la variante de realisation representee en 
figure 13. on a suppose que le plateau de reglage 
86 presentait un contour exterieur en forme de spi- 
ral e. Un tel organe de reglage doit etre prefera- 
blement realise de telle facon que son centre de ro- 
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tation 87 soit eloigne de Taxe de Talesage 75 sui- 
vant une distance telle que son bord de plus petit 
rayon vienne affleurer le bord de 1'alesage 75, tandis 
que ce dernier est recouvert completement par la 
partie du plateau 86 correspondant au rayon maxi- 
mum. 

On a represente en figure 14 un dispositif de re- 
glage comprenant un ergot 88 mobile axialement et 
dont la pointe effilee 89 penetre dans Talesage 
central 75 d'une chambre de turbulence 73. Suivant 
la profondeur de penetration reglable de la pointe 
89, on determine un espace libre annulaire plus ou 
moins grand pour Tecoulement du fluide en circu- 
lation. 

L'organe dc reglage 90 en forme de disque repre- 
sents en figure 15 est dispose devant 1'alesage cen- 
tral 75 a Tinterieur de la chambre de turbulence 
73 de telle facon que la distance le separant de 
cet alesage 75 puisse etre modifiee sous Taction du 
fluide en circulation a Tencontre d'un ressort de 
rappel 91. La tension de ce dernier, ainsi que Te- 
cartement minimum du disque 90 au-dessus de Ta- 
lesage 75. peuvent etre regies par Tintermediaire 
d'une vis de reglage 92 prevue a Textremite (Tune 
tige de support 93 traversant un percage approprie 
de la tige de piston 72. Suivant cette disposition, 
rorgaiu* de reglage 90 oppose une resistance cons- 
tante a Tecoulement du fluide qui s'echappe de la 
chambre de turbulence 73 a travers 1'alesage 75. 
Lorsque le fluide circule en sens inverse, la perte 
de charge qu'il subit du fait de l'element de re- 
glage 90 varie avec sa vitesse d'ecoulement sous 
Taction de laquelle le ressort 91 se trouve even- 
tuellement plus ou moins comprime. 

Grace aux dispositions ci-dessus decrites, il est pos- 
sible de realiser un element amortisseur standard 
dont on peut adapter les caracteristiques de fonc- 
tionnement aux conditions d'utilisation les plus di- 
verses ainsi qu'a des exigences de fonctionnement 
variees. 

II doit d'ailleurs etre entendu que la description 
qui precede n'a ete donnee qu'a titre d'exemple 
et qu'elle ne limite nullement le domaine de Tin- 
vention dont on ne sortirait pas en remplacant les 
details d 'execution decrits par tous autres equiva- 
lents. 

RESUME 

Dispositif amortisseur, notamment pour amortis- 
seurs de chocs, jambes de poussee, elements elasti- 
ques a liquides ou a gaz et analogues, principale- 
ment remarquable en ce qu'il comporte les dif- 
ferents elements suivants consideres isolement ou 
en combinaison : 

a. Une chambre de turbulence cylindrique, des- 
tine a modifier le trajet des lignes d'ecoulement 
lorsqu'on inverse le sens de circulation, comporte un 
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canal d'admission debouchant tangentiellement et j :i 
un alesage central coaxial; 

£>. Des buses de type connu en hydrodynamiquo 
ou en aerodynamique dont prevues dc maniere a 
opposer a la circulation du fluide une resistance 
d'etranglement differente suivant les deux sens d'e- 
coulement ; 

c. Les elements decrits sous a et/ou b sont com- 
bines avec des orifices d'etranglement opposant a 
la circulation du fluide la meme resistance suivant 
les deux directions d'ecoulement ; 

Ledit dispositif pouvant en outre comporter les 
autres caracteristiques ci-apres, prises separement ou 
en combinaison : 

1° Le fluide amortisseur est constitue par un li- 
quide soumis a la pression d'un coussin gazeux 
comprime a un minimum de 5 atmospheres et dont 
il est isole a la maniere connue par un organe de 
separation approprie; 

2° Le fluide amortisseur est constitue par un gaz 
dont la moyenne arithmetique des pressions initiale 
et finale est superieure k 75 atmospheres; 

3° Le piston amortisseur comporte un ou deux 
dispositifs du genre decrit ; 

4° Un dispositif amortisseur est loge a une extre- 
mite ou a chaque extremite du cylindre amortisseur 
interne ou encore dans la paroi laterale de celui-ci; 

5° Le dispositif amortisseur est situe dans une 
paroi intermediaire prevue a cet effet; 

6° Les orifices et/ou les buses controlant la circu- 
lation du fluide sont susceptiblcs d'etre masques a 
la maniere connue en partie ou en totalite par des 
disques reglables ou par des clapets a disque montes 
elastiquement, ces derniers etant sollicites par la 
pression du fluide amortisseur qui tend a les sou- 
lever; 

7° Deux dispositifs amortisseurs sont disposes cha- 
cun a une extremite du cylindre amortisseur et les 
chambres de turbulence correspondantes communi- 
quent, d'une part, par une ou plusieurs canalisations 
qui y debouchent tangentiellement, et d'autre part, 
par des alesages centraux debouchant dans la cham- 
bre d'amortissement; 

8° Les deux chambres de turbulence sont sepa- 
rees de la chambre de Tamortisseur par des parois 
transversales; 

9° Des organes de reglage sont prevus dans une 
chambre de turbulence ou dans les deux; 

10° Les organes de reglage decrits sous 9° sont 
constitues par des douilles cylindriques creuses re- 
glables axialement equipant les alesages pratiques 
dans les parois transversales des chambres de tur- 
bulence, lesquelies douilles comportent des butees 
de reglage tandis que les contre-butees sont pre- 
vues a la maniere connue sur le piston amortisseur; 

11° Les douilles cylindriques comportent des re- 
bords sur leurs extremites faisant face aux chambres 
de turbulence; 
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V 12° Entre des filetages interieurs prevus sur les 

aJesages et des filetages exterieurs equipant les 
douilles cylindriques, on dispose, preferablement 
sous la forme de tubes deformables, des mo yens 
faiblement elastiques; 

13° On prevoit une seule chambre de turbulence 
dans laquelle debouchent des canalisations de com- 
munication qui la relient a l 5 extremite opposee du 
cylindre amortisseur; 

14" Les canalisations de communication decrites 
sous 13° debouchent dans le cylindre amortisseur 
a des hauteurs differerites ; ' 

15" Deux chambres de turbulence disposees co- 
axialcment dans le piston amortisseur communi- 
quent par un alesage central, tandis que leurs ca- 
naux d'admission tangentiels debouchent chacim sur 
la face exterieure correspondante du piston amor- 
tisseur; 

16° La paroi separant deux chambres de turbu- 
lence est equipee en son centre d'une douille cy- 
lindrique creuse; 

17° Entre les deux chambres de turbulence, on 
prevoit une douille cylindrique munie d'un ale- 
sage axial et dont le diametre exterieur est un mul- 
tiple du diametre de cet alesage, tandis que sa lon- 
gueur est superieure a Tepaisseur de la paroi 
intermediaire separant les deux chambres de turbu- 
lence ; 

13° La douille cylindrique creuse decrite sous 
17" est reglable en position axiale; 

19° L'alesage central reliant les deux chambres 
de turbulence est a profil conique ; 
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20° La section de passage offerte a 1'ecoulement 
par l'alesage central est susceptible d'etre reglee 
progressivement ou par degres au moyen d'un or- 
gane de reglage approprie; 

21° L'organe de reglage decrit sous 20° est cons- 
titue par un plateau tournant perfore; 

22° Le plateau perfore decrit sous 21° comporte 
plusieurs lumieres de profits differents, toutes si- 
tuees sur un cercle centre au point de pivotement 
dudit plateau; 

23° L'organe de reglage decrit sous 20° est cons- 
titue par un disque tournant decoupe suivant un 
profil exterieur en spirale ; 

24° L'organe de reglage decrit sous 20° est cons- 
titue par un ergot reglable axialement dont 1'extre- 
mite effilee ou conique penetre dans l'alesage 
central; 

25° L'organe de reglage decrit sous 20° est cons- 
titue par un disque obturateur place devant l'ale- 
sage central par rapport auquel son ecartement est 
reglable; 

26° Le disque obturateur decrit sous 25° est 
soumis a Taction d'un ressort de telle fagon que la 
distance qui le separe de l'alesage central soit va- 
riable au moins suivant une direction en fonction 
des caracteristiques de 1'ecoulement. 
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